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On note en ce moment, chez les spécialistes des questions d'ex-
ploitation forestière, une tendance marquée à approfondir les pro-
blèmes économiques et financiers soulevés par rétablissement de 
réseaux de voies de transport dans les forêts de production. Sous 
l'influence des écoles canadienne et scandinave, des experts de nom-
breux pays cherchent actuellement à déterminer les conditions opti-
males d'équipement des massifs forestiers en voies de transport et 
les incidences que de tels investissements peuvent avoir sur le bilan 
d'une gestion forestière. Dans cette étude, l'aspect « génie fores-
tier » est relégué au second plan: le constructeur de routes, par 
exemple, se mettra simplement à la disposition de l'économiste pour 
lui indiquer les coûts d'établissement et d'entretien des différents 
types de routes ou chemins· que les techniques actuelles permettent 
de construire. 
L'état d'avancement des études entreprises avec cette optique 
vient justement d'être précisé à l'occasion d'un symposium qui s'est 
tenu en Suisse et en France en août dernier, à l'initiative du Co-
mité mixte F A O / C E E des techniques de travail en forêt et de la 
formation des ouvriers forestiers, symposium dont la Revue Fores-
tière Française a déjà brièvement rendu compte dans un récent nu-
méro (1), 
(1) Cf. Revue Forestière Française de novembre 1963, page 878. 
3 4 8 REVUE FORESTIERE FRANÇAISE 
Certains des articles que la Revue publie dans la présente livrai-
son sont issus de communications ou de documents de travail pré-
sentés par des experts français délégués à cette importante réu-
nion. Ils permettent de se faire une idée des conceptions françaises 
actuelles sur certains des problèmes inscrits à Tordre du jour de ce 
cycle d'études. 
Mais il nous a paru intéressant de donner aux lecteurs de la Re-
vue une vue d'ensemble des sujets abordés par les quatre-vingts 
experts des 22 nations participant à ce symposium et de rendre 
compte des tendances qui s'y sont dégagées. 
Les premiers rapports présentés étaient consacrés à l'étude de 
la fonction et de l'influence d'un réseau de voies de transport dans 
la gestion d'une entreprise forestière. 
A propos de la nature de la circulation automobile en forêt, un ex-
pert suisse, M. H. STEINLIN, a donné le résultat des comptages ef-
fectués en Forêt Noire badoise sur le réseau de voies forestières 
d'une importante entreprise privée, fortement mécanisée, et gérant 
d'une façon très moderne un grand domaine forestier de 5 000 ha. 
Cette étude a montré que les transports lourds des produits extraits 
de la forêt représentaient moins de la moitié du trafic, celui-ci étant 
évalué simplement en kilomètres- parcourus par les différentes caté-
gories de véhicules empruntant le réseau. Il est donc apparu que 
plus de 50 % du trafic concernait d'autres activités que le trans-
port des produits ligneux: transport des ouvriers, déplacements du 
personnel de gestion, des entrepreneurs, des marchands· de bois, des 
chasseurs et de quelques personnes autorisées à circuler sur ces 
voies privées (exploitants agricoles voisins·, médecins, commerçants), 
transports d'outillages divers et de matériels de protection, trans-
port de plants, etc.. 
Encore ne s'agissait-il là que de voies privées d'accès réglementé. 
Si, dans la plupart des pays, de telles statistiques étaient établies 
pour les forêts ouvertes à tous, où l'on constate une circulation tou-
ristique de plus en plus forte, il ne fait pas de cloute que la diffé-
rence des pourcentages entre les deux catégories de trafic serait 
encore plus accusée. ' 
D'autres rapports ont mis l'accent sur cette constatation fonda-
mentale que les fonctions, dites accessoires, des routes forestières 
sont très importantes. 
Dans une seconde partie de son ordre du jour, le symposium a 
abordé l'étude des normes économiques applicables aux routes fo-
restières. Il s'est penché tout particulièrement sur les problèmes 
de la forme et de la densité optimales des réseaux. On a montré qu'il 
fallait tenir compte à ce sujet d'un grand nombre de facteurs tels 
que: le volume exploité annuellement, la nature des produits, le 
traitement appliqué à la forêt, les méthodes d'exploitation, les coûts 
de débardage, les frais de construction des routes et d'installation 
des câbles, les frais d'entretien, le climat, etc., Il paraît donc très 
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difficile de mettre au point un mode de calcul donnant assez simple-
ment les caractéristiques optimales d'un réseau de voies de trans-
port. Les facteurs intervenant sont trop nombreux. 
11 faut signaler cependant une intéressante suggestion d'experts 
suédois (MM. SUNDBERG et VON SEGEBADEN) tendant à perfec-
tionner la formule maintenant classique de Matthews, vulgarisée 
en France par LEBRUN (1). 
Ces experts proposent d'adapter aux conditions locales un modèle 
de réseau, calculé à partir d'hypothèses très simples, par l'intro-
duction de coefficients correctifs· destinés à tenir compte, d'une 
part, de la forme géométrique du réseau, et d'autre part, de la 
topographie du terrain et des procédés d'exploitation forestière. 
Cette conception a le mérite de serrer de plus près la réalité. Elle 
ne permet pas cependant de faire intervenir la totalité des fonc-
tions accessoires des routes forestières. 
Plusieurs exposés ont été consacrés plus particulièrement à l'étude 
de l'aménagement des réseaux de transport dans les régions mon-
tagneuses escarpées. A ce sujet, le grand problème de la liaison 
routes-câbles a été tout spécialement évoqué et la plupart des ex-
perts paraissent s'être ralliés aux constatations et conclusions sui-
vantes. 
Dans certaines régions montagneuses, le terrain est trop acci-
denté pour que des routes puissent être construites ; le câble à lon-
gue distance devra alors être nécessairement utilisé. 
Par ailleurs, il peut arriver que la construction d'un réseau de 
routes soit difficile par suite d'une pénurie de moyens de finance-
ment et que la réalisation de ce réseau doive, de ce fait, être étalée 
sur une longue période. Dans ce cas le câble représentera une solu-
tion d'attente intéressante. 
Mais, étant donné les. inconvénients du câble, dont l'utilité est 
limitée à la seule extraction du bois, il est certain que la solution 
idéale de l'équipement des massifs forestiers en voies de transport 
réside dans l'établissement d'un réseau de routes dense, complété 
par quelques câbles à courte ou moyenne portée là où les difficultés 
de terrain rendent localement prohibitifs les frais de construction 
de routes secondaires ou de pistes de débardage. 
Ces études sur les· caractéristiques des réseaux ont conduit logi-
quement à l'examen des problèmes économiques et financiers relatifs 
aux investissements d'un type très spécial que sont les frais d'éta-
blissement de ces réseaux. Les multiples aspects de cette question 
ont été analysés. Nous ne citerons que les principaux: 
— Durée et taux des amortissements; 
— Méthodes de calcul des annuités; 
— Estimation de la valeur résiduelle à la fin de la période d'amor-
tissement ; 
(1) Cf. Revue Forestière Française de mai I960, pages 319 et suivantes, 
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— Incidence de l'inflation sur les· calculs d'amortissement; 
— Corrélations entre le capital investi dans les routes (capital-
route) et le capital investi dans les engins de débardage et de trans-
port (capital-machine) ; 
— Rapports entre les frais de construction et les frais d'entre-
tien des voies de transport ; 
— Influence de la fiscalité sur la comptabilité des investissements 
routiers ; 
— Moyens de financement de ces investissements; 
— Modalités d'allocation de subventions aux propriétaires fores-
tiers pour la construction de routes ; 
— Rapport entre les dépenses d'investissement et d'entretien 
relatives aux voies de transport et le revenu de la forêt. 
Il n'est guère possible d'aboutir, sur de tels sujets, à des con-
clusions précises et définitives. Le plus souvent il s'agit de cons-
tater des faits ou des tendances qui sont fréquemment en corréla-
tion, dans les différents pays, avec la conjoncture économique ou po-
litique du moment. 
Cependant, en ce qui concerne la durée d'amortissement de ces 
investissements routiers, la plupart des délégués sont tombés d'ac-
cord sur la nécessité de ne pas adopter une trop longue période en 
raison de la rapidité de l'évolution des équipements et des tech-
niques. Pour les routes principales d'un réseau, une durée d'amor-
tissement d'une quarantaine d'années est considérée comme raison-
nable. 
Pour ce qui est du taux d'intérêt à adopter, tout dépend de l'ori-
gine des capitaux. Dans le cas d'un calcul général où le mode de 
financement est indéterminé, il est normal de retenir un taux moyen 
de 3 %. 
Parmi les problèmes financiers se rapportant à l'établissement 
d'un réseau de transport, il en est un qui a particulièrement retenu 
l'attention et donné lieu à des échanges de vues assez animés; c'est 
le problème relatif à la répartition du coût de la construction et de 
l'entretien du réseau entre les différents propriétaires forestiers bé-
néficiant de l'existence de ce réseau. Plusieurs théories se sont af-
frontées. En définitive, la plus rationnelle paraît être celle qui s'ap-
puie sur la notion du gain de transport et qui propose de répartir 
les charges proportionnellement aux économies réalisées par chacun 
des propriétaires sur les frais de débardage et de transport. 
Au cours des discussions qui se sont instaurées sur ces différents 
sujets, il est apparu que la terminologie utilisée par certains ex-
perts pouvait prêter à confusion. 
Par exemple, les divers types de voies des réseaux sont souvent 
désignés par des termes différents. 
Autre exemple: il a été difficile de mettre tous les participants 
d'accord sur le sens exact des expressions « frais de construction » 
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et « frais d'entretien » utilisées pour désigner certaines dépenses 
effectuées à l'occasion des travaux routiers. 
Devant cette situation, les délégués, adoptant la proposition du 
Président du Symposium, le Professeur IVAR SAMSET, ont émis le 
vœu que le groupe d'étude du Comité mixte FAO/CEE chargé de 
la rédaction d'un glossaire multilingue, étudie spécialement ce pro-
blème et fixe la terminologie exacte à adopter en matière de ré-
seaux forestiers de voies de transport. 
Ainsi ont été mis pleinement en lumière au cours de ce sympo-
sium les problèmes à résoudre pour obtenir le meilleur rendement 
économique des opérations d'exploitation forestière et plus spécia-
lement des opérations d'extraction et de transport des produits fo-
restiers. Le coût de ces dernières opérations représente une part 
importante du prix de revient du matériau bois rendu à l'usine. 
Une économie réalisée sur les frais de débusquage, de débardage 
ou de transport se retrouve comme plus-value des bois sur pied. 
C'est pourquoi il est essentiel que tous les gestionnaires forestiers 
se penchent avec la plus grande attention sur ces problèmes. Il est 
heureux que la Revue Forestière Française leur en fournisse une 
fois de plus l'occasion et nous sommes certain qu'ils trouveront ci-
après dans des études particulièrement fouillées, dues aux fores-
tiers riches d'expérience que sont M. l'Ingénieur en Chef PONCET, 
M. l'Ingénieur en Chef LEBRUN et M. l'Ingénieur ROGER, des bases 
très sûres pour l'établissement de plans de voies de transport en 
forêt. 
